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@ System zur Anzeige eines BremsbelagverschleiBes 

(g) Die Erfindung geht aus von einem Syetem zur Erzeugung 
eines den BremsbelagverschleiQ bei einem Kraftfahrzeug 
reprasentterenden Signals mit wenigstens einem Drehzahl- 
sensor zur Erzeugung eines die Drehzahl wenigstens eines 
Pahrzeugrades reprasentierenden Drehzahlsignals. Weiter- 
hin sind Zufuhrungsmittel zur Zufuhrung von elektrischer 
Spannung und/oder elektrischem Strom zu dem Drehzahl- 
sensor vorgesehen. Wenigstens ein BremsbelagvarschleiS- 
sensor erzeugt ein BremsbelagverschleiKsignal, das den 
BremsbelagverschleiS an wenigstens einer Fahrzeugbremse 
reprasentiert. Der Kern der Erfindung besteht nun darin, daS 
Speichermittel vorgesehen sind, die mit den oben erwahn- 
ten Zufuhningsmitteln elektrisch wirkverbunden sind und 
mittels der elektrische Enargie in Abhangigkeit von dem 
erzeugten Bremsbelagverschlaifi des Signals gespeichert 
■ wird. Daruber hinaus gehoren zur Erfindung Unterbre- 

tchungsmittel, durch die wenigstens zeltweise die zugefQhrte 
elektrische Spannung bzw. der zugefuhrte elektrische Strom 
unterbrochen werden kann. In Auswertemittein wird dann 
der Energieinhalt der Speichermittel ermittelt und abhSngig 
von diesem ermittelten Energieinhalt das den Bremsbelag- 
verschleiS reprSsentierende Signal erzeugt. 
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Stand der Technik 

5 

Die Erfindung betrifft Systeme zur Erzeugung eines 
den BremsbelagverschleiB bei einem Kraftfahrzeug re- 
prasentierenden Signals nach den Anspriichen 1 bis 3 
bzw. ein Sensorsystem mit Speicher bei einem Kraft- 
fahrzeug mit den Merkmalen des Anspruclis 2. lo 

Zur Regelung bzw. Steuerung der Bremskraft, der 
Antriebskraft und/oder der Fahrdynamik eines Kraft- 
fahrzeugs ist es bekannt, die Drehzahlen der Fahrzeug- 
rader zu messen. Hierzu werden im Stand der Technik 
vielerlei Methoden (beispielsweise Hall- oder magneto- 15 
resistive Sensoren) ausgefOhrt. Dariiber hinaus ist es 
bekannt, die Abnutzung des Bremsbelags einer Fahr- 
zeugbremse zu ermittein, indem beispielsweise in einer 
gewissen Tiefe der BremsbelSge Kontaktstifte eingelas- 
sen sind, die einen Kontakt ausldsen, wenn der Brems- 20 
belag bis zu dieser Tief e abgenutzt ist. 

In der DE,C2^6 06 012 (US 4,076330) wird eine spe- 
zielle gemeinsame Anordnung zur Erfassung des Ver- 
schieiQes eines Bremsbelags und zur Erfassung der Rad- 
drehzahl beschrieben. Hierzu wird der erfaflte Brems- 25 
belagverschleiO und die erfaBte Raddrehzahl Qber eine 
gemeinsame Signalleitung zu einer Auswerteeinheit ge- 
fiihrt. Dies wird dadurch erreicht, daB der Raddrehzahl- 
sensor in Reaktion auf einen erfaBten Bremsbelagver- 
schleifl ganz oder teilweise kurzgeschlossen wird Bei 30 
dieser Anordnung kann es jedoch, zumindest zeitweise, 
zu Storungen bei der Raddreiizahlerfassung kommen. 

Andere Systeme, wie sie beispielsweise aus der 
DE,C,43 22 440 beschrieben werden, bendtigen zur Er- 
fassung der Drehzahl und des BremsverschleiBes an ei- 35 
nem Rad bzw. eine Radbremse mindestens zwei Signal- 
leitungen zwischen einer Radeinheit und der Auswerte- 
einheit. 

Der Artikel "Integrierte Hall-Effektsensoren zur Po- 
sitions- und Drehzahlerkennung", Elektronikindustrie 40 
7-1995, Seiten 29 bis 31 zeigt aktive Sensoren zum Ein- 
satz im Kraftfahrzeug fiir Antiblockier-, Antriebs- 
schlupf-. Motor- und Getriebesteuerungs- bzw. -rege- 
lungssysteme. Solche Sensoren liefern in einer Zwei- 
drahtbeschaltung zwei Strompegel, die in einem ent- 45 
sprechenden Steuerger^t durch einen MeBwiderstand 
in zwei Spannungspegel umgesetzt werden. Neben den 
erwahnten Hall-Effektsensoren ist auch der Einsatz von 
magnetoresistiven Sensoren zur Drehzahlerfassung bei- 
spielsweise aus dem Artikel "neue, alternative Lfisungen 50 
fiir Drehzahlsensoren im Kraftfahrzeug auf magnetore- 
sistiver Basis", VDI-Berichte Nr. 509, 1984 bekannt. 

MQglichkeiten, die Drehzahlerfassung und die Erfas- 
sung des BremsbelagverschleiBes moglichst effizient zu 
kombinieren. zeigen die alteren Patentanmeldungen 55 
P 195 239 40.7 und P 195 314 22.0. 

Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es, eine mOg- 
lichst einfache und sichere Erfassung der Drehzahl und 
des BremsbelagverschleiBes an einem Rad bzw. einer 
Radbremse zu realisieren. 60 

Diese Aufgabe wird durch die Merkmale der AnsprQ- 
che I,2und3gel6st 



Vorteile der Erfindung 

Die Erfindung geht aus von einem System zur Erzeu- 
gung eines den BremsbelagverschleiB bei einem Kraft- 
fahrzeug reprasentierenden Signals mit wenigstens ei- 
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nem Drehzahlsensor zur Erzeugung eines die Drehzahl 
wenigstens eines Fahrzeugrades reprasentierenden 
Drehzahlsignals. Weiterhin sind ZufOhrungsmittel zur 
Zufilhrung von elektrischer Spannung und/oder elektri- 
schem Strom zu dem Drehzahlsensor vorgesehen. We- 
nigstens ein BremsbelagverschleiBsensor erzeugt ein 
BremsbelagverschleiBsignal, das den Bremsbelagver- 
schleiB an wenigstens einer Fahrzeugbremse reprasen- 
tiert. Der Kern der Erfindung besteht nun darin, daB 
Speichermittel vorgesehen sind, die mit den oben er- 
wahnten Zufiihrungsmitteln elektrisch wirkverbunden 
sind und mittels der elektrische Energie in Abhangigkeit 
von dem erzeugten BremsbelagverschleiB des Signals 
gespeichert wird. DarQber hinaus gehoren zur Erfin- 
dung Unterbrechungsmittel, durch die wenigstens zeit- 
weise die zugefQhrte elektrische Spannung bzw. der zu- 
gefflhrte elektrische Strom unterbrochen werden kann. 
In Auswertemitteln wird dann der Energieinhalt der 
Speichermittel ermittelt und abhangig von diesem er- 
mittelten Energieinhalt das den BremsbelagverschleiB 
reprasentierende Signal erzeugt. 

Die Erfindung hat den Vorteil, daB das Bremsver- 
schleiBsignal uber die Leitungen des Drehzahlsensors 
zu einem Steuergerat libertragen werden kfinnen. Auf 
diese Weise kann das BremsbelagverschleiBsignal iiber 
die Drehzahlleitung tibertragen werden, was Steckver- 
bindungen und Leitungsverbindungen spart. Gegen- 
aber anderen, eingangs erwahnten Schaltungsmoglich- 
keiten bietet das erfindungsgemaBe System den Vorteil, 
daB die Signale (Drehzahlsignal und Bremsbelagver- 
schleiBsignal) zeitlich voneinander getrennt sind und 
sich so nicht beeinflussen bzw. stdren. Weitere Vorteile 
sind darin zu sehen, daB keine Erhdhung der Verlustlei- 
stung im Drehzahlsensor durch das zusatzliche Brems- 
belagverschleiBsignal entsteht. Dariiber hinaus kommt 
es zu keiner Reduzierung der Systemverfiigbarkeit 
durch geanderte Drehzahlsignalpegel. Durch das erfin- 
dungsgemaBe System kommt es auch durch ein soge- 
nanntes Prellen des BremsbelagverschleiBschalters zu 
keiner Stdrung des Drehzahlsignals. Die Auswertung 
des BremsbelagverschleiBsignals ist relativ einfach im 
Steuergerat zu realisieren. 

Neben dem oben beschriebenen Gesamtsystem be- 
trifft die Erfindung weiterhin die erfindungsgemaB aus- 
gestalteten und im folgenden beschriebenen Teilsyste- 
me. 

Das erfindungsgemaBe Sensorsystem mit Speicher 
bei einem Kraftfahrzeug geht aus von dem schon oben 
beschriebenen Drehzahlsensor, den Zufiihrungsmitteln 
und dem BremsbelagverschleiBsensor. Der Kern des er- 
findungsgemaSen Sensorsystems besteht darin, daB 
Speichermittel vorgesehen sind, die mit den Zufuh- 
rungsmitteln elektrisch wirkverbunden sind. Mittels der 
Speichermittel kann elektrische Energie in Abhangig- 
keit von dem erzeugten BremsbelagverschleiBsignal ge- 
speichert werden. 

Wahrend das zuletzt beschriebene Sensorsystem im 
allgemeinen radnah angeordnet ist, wird das im folgen- 
den beschriebene System im allgemeinen radfern, das 
heiBt zentral ftir alle Radeinheiten eines Fahrzeugs rea- 
lisiert werdea Auch hier sind neben den Zufiihrungsmit- 
teln zur Zufilhrung von elektrischer Spannung und/oder 
von elektrischem Strom zu wenigstens einem die Dreh- 
zahl eines Fahrzeugrades erfassenden Drehzahlsensors 
Unterbrechungsmittel vorgesehen, mittels der wenig- 
stens zeitweise die zugefOhrte elektrische Spannung 
bzw. der zugefiihrte elektrische Strom unterbrochen 
werden kann. Durch Auswertemittel wird abhangig von 
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dem zeitlichen Verhalten der Spannung bzw. des Stroms 
in den Zuf Ohrungsmitteln nach einer Unterbrechung der 
Spannung und/oder des Stroms ein Signal erzeugt. das 
den BremsbelagverschleiB reprasentiert. 

Die erwahnten Zufflhrungsmittel kdnnen vorteilhaf- 
terweise als elektrische Verbindung zwischen einer 
Spannungs- bzw. Stromquelle und dem Drehzahisensor 
ausgestaltet sein. Weiterhin k6nnen die Unterbre- 
chungsmittel als Schaltmittel reaiisiert werden, mittels 
der die Zufiihrung der elektrischen Spannung und/oder 
des elektrischen Stroms zu dem Drehzahisensor unter- 
brochen werden kann. Diese Schaltmittel konnen dann 
abh^gig von einem Unterbrechungssignal die zuge- 
fiihrte elektrische Spannung bzw. den zugefiihrten elek- 
trischen Strom unterbrechen, wobei dieses Unterbre- 
chungssignal in Abhangigkeit von Parametern, die den 
Fahrzustand des Fahrzeugs repr^entieren und/oder 
beeinfiussen, gebildet werden. Als solche Parameter 
sind beispielsweise die Stellung eines Fahrschalters 
(Ziindungsschalter bzw. ZOndungsschloB) ein eine 
Bremsbet^tigung repr^sentierendes Signal (beispiels- 
weise Bremslichtschalter) und/oder ein die Stabilit&t 
wenigstens eines Signal repr^entierendes Signal (bei- 
spielsweise ABS-Regelung ist aktiv) herangezogen wer- 
den. 

Die erfindungsgemaBen Auswertemittel sind vorteil- 
hafterweise derart ausgestaltet, daB die Zeitdauer er- 
mittelt wird, wahrend der die Spannung und/oder der 
Strom in den Zufiihrungsmitteln nach einer Unterbre- 
chung der Spannung und/oder des Stroms auf einen 
vorgebbaren Wert absinkt. Das den Bremsbelagver- 
schleiB reprasentierende Signal wird dann in Abhangig- 
keit von der ermittelten Zeitdauer erzeugt. 

Der Drehzahisensor kann als an sich bekannter akti- 
ver Drehzahlfilhler derart ausgestaltet sein, daB das die 
Drehzahl wenigstens eines Fahrzeugrades reprasentie- 
rende Drehzahlsignal wenigstens zwei Stromwerte an- 
nimmt. Der BremsbelagverschleiBsensor kann vorteil- 
hafterweise Schaltmittel aufweisea deren Schaltzu- 
stand abhangig von dem Grad des Bremsbelagver- 
schleiBes ist. Hierzu kann beispielsweise auf die ein- 
gangs erwahnte DE,C2,26 06 012 (US 4,076^30) verwie- 
sen werden. 

Die Speichermittel konnen einen Kondensator auf- 
weisen, dessen Ladezustand von dem erzeugten Brems- 
belagverschleiB abh^gig ist. 

Wie schon erwahnt, ist es vorteilhafterweise vorgese- 
hen, daB der Drehzahisensor und die Speichermittel zu 
einer radnah angeordneten Einheit einerseits und die 
Unterbrechungsmittel und die Auswertemittel zu einer 
radfern angeordneten Einheit andererseits zusammen- 
gefaBt sind. Die radnah und radfern angeordneten Ein- 
heiten sind dabei mittels der Zufilhrungsmittel elek- 
trisch wirkverbunden. 

Weitere vorteilhafte Ausgestaltungen sind den Un- 
teranspriichen zu entnehmen. 

Zeichnung 

Die Fig. 1 und 2 zeigen schematisch Blockschaltbilder 
bzw. Schaltungsanordnungen wie sie aus dem Stand der 
Technik bekannt sind. Die Fig. 3 zeigt das erfindungsge- 
maBe System, wobei anhand der Fig. 4 und Fig. 5 die 
Funktionsweise der Erfmdung verdeutlicht wird. 

AusfQhrungsbeispiel 

Anhand der im folgenden beschriebenen AusfOh- 
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rungsform soil die Erfindung detailliert beschrieben 
werden. 

Die . Fig. 1 zeigt als Obersichtsblockschaltbild ein 
Bremssystem mit einem System zur Ermittlung des 
5 BremsbelagverschleiBes. 

Mit den Bezugszeichen 11a bis d sind dabei die Rad- 
einheiten eines Kraftfahrzeugs bezeichnet. Dlesen Rad- 
einheiten gehoren insbesondere die RSder, deren Um- 
drehungsgeschwindigkeiten (die Raddrehzahlen) ge- 

10 messen werden sollen, und das zu jeder Radeinheit zu- 
geordnete Bremssystem (Reibungsbremse). Mit den Be- 
zugszeichen 102a bis d sind die jedem Rad zugeordne- 
ten Drehzahlfilhler und BremsbelagverschleiBfflhler be- 
zeichnet, die, soweit es die Erfindung betrifft, anhand 

15 der Fig. 3 naher beschrieben werdea Zu dem fiber die 
Erfindung hinausgehenden Aufbau dieser Fiihler soil 
ausdrCcklich auf den eingangs erwahnten Stand der 
Technik verwiesen werden. 

Die Ausgangssignale der Drehzahlfilhler und der 

20 BremsbelagverschleiBfiihler 102a bis d sind mit dem 
Steuergerit 103 verbunden, wobei mit 105a bis d die 
Obertragungsleitungen dargestellt werdea Im Steuer- 
gerat 103 werden dann die mittels der Obertragungslei- 
tungen 105a bis d iibertragenen Informationen zentral 

25 fiir alle Radeinheiten ausgewertet Der Zustand der 
Bremsbelage wird als Auswertungsergebnis vom Steu- 
ergerat 103 iiber die Leitungen 18a bis d dem Anzeige- 
instrument 110 zugefiihrt. Hierzu ist im allgemeinen 
vorgesehen, daB der Fahrer bei einem gewissen Abnut- 

30 zungsgrad einer oder mehrerer Bremsbelage eine ent- 
sprechende Information zugewiesen bekommt. Der 
Vollstandigkeit halber sind mit den Bezugszeichen 14a 
bis d noch die Bremssysteme der einzelnen Radeinhei- 
ten 11a bis d skizziert, die vom Steuergerat 105 aus 

35 angesteuert werden konnen. 

Die Fig. 2 zeigt eine einfache Kombination eines akti- 
ven Drehzahl fiihlers mit einer BremsbelagverschleiBer- 
fassung. Wie schon eingangs erwahnt, kann als "aktiver* 
Drehzahlftihier 102 ein bekannter Hall-Drehzahlftihler 

40 Oder ein bekannter magnetoresistiver Drehzahlfilhler 
vorgesehen seia In der Fig. 2 ist hierzu schematisch zu 
sehen, daB ein Sensorelement 1021 einen inkrementalen 
Rotor 101 magnetischer passiver Art abtastet. Abhan- 
gig von den abgetasteten Inkrementen des Rotors 101 

45 werden durch das Sensorelement 1021 zwei Strompegel 
ii und 12 eingestellt. Dies ist in der Fig. 2 mit dem Zu- 
bzw. Abschalten zweier Stromquellen 1022 und 1023 
dargestellt. 

• Der Drehzahlfahler 102 ist mit dem Steuergerat 103 
50 liber die Steckverbindungen 1024, 1025, 1031 und 1032 
bzw. flber elektrische Leitungen zwischen diesen Steck- 
verbindungen verbunden. Die Auswerteschaltung 1035 
detektiert mit Hilf e des Eingangswiderstandes R die den 
Strompegein des DrehzahlfUhlers 102 entsprechenden 
55. Spannungswerte. 

UlOW = R Ml 

UHigh = R*(ii +12) 

60 

Durch eine Auswertung der Frequenz dieser Span- 
nungswerte gelangt man zur gewiinschten Raddrehzahl. 

Im unteren Teil der Fig. 2 ist schematisch eine be- 
kannte Erfassung 1104 des BremsbelagverschleiBes an 
65 einer Radbremse zu sehea Wie schon eingangs er- 
wahnt, ermittelt der aus dem Stand der Technik an sich 
bekannte BremsbelagverschleiBfiihler die Abnutzung 
des Bremsbelages einer Fahrzeugbremse, in dem bei- 
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spielsweise in einer gewissen Tiefe der Bremsbeiage BremsbelagverschleiS vor (Schalter 1041 geschlossen, 

Kontaktstifte eingelassen sind, die einen Kontakt auslo- Transistor Tl gesperrt, Kondensator CI geladen), so ist 

sen, wenn der Bremsbelag bis zu dieser Tiefe abgenutzt im Komparator Kl zu beobachten. daB die Spannung 

ist. Dieser Kontakt ist in der Fig. 2 mit dem Schalter UDP innerlialb einer gewissen Zeit auf den Wert Null 

1041 bezeichnet Der Schalter 1041 ist im Normalfall 5 absinkt. Ist jedoch der Bremsbelag verschlissen (Schal- 

(kein anzeigerelevanter BremsbelagverschleiB) ge- ter 1041 geoffnet, Transistor Tl geSffnet, Kondensator 

schlossen. Durch die Steckverbindungen 1041, 1042, CI entladen), so wird im Komparator Kl festgestellt 

1033 und 1044 ist der BremsbelagverschleiSsensor 104 werden, daB nach einem Offnen des Schalters T die 

mit dem Steuergerat 103 uber elektrische Leitungen Spannung UDP sofort bzw. mit einem geringen Zeitver- 

verbunden. Erreicht der Bremsbelag einen gewissen 10 zug auf den Wert Null absinkt. Dies soil anhand der 

Abnutzungsgrad, so wird der Schalter 1041 gedffnet, Fig.4a,4bund5detaillierterbeschrieben werden. 

was wegen der Erdung durch die Verbindung zum Steu- In der Fig. 4 ist der zeitliche Verlauf der Spannung 

ergeratinder Auswerteschaitung 1037 detektiert wird. UDP zu sehen. Zum Zeitpunkt to wird der Schalter T 

Wie man bei dem in der Fig. 2 gezeigten Ausfiih- gedffnet, woraufhin in der Fig. 4a die Spannung UDP 

rungsform erkennt, sind zur Obertragung der Raddreh- 15 praktisch ohne zeitlichen Verzug auf den Nullwert ab- 

zahlinformationen und der Information uber den Zu- sinkt. In der Fig. 4b dagegen sinkt die Spannung UDP in 

stand des Bremsbelages jeweils getrennte Signalleitun- Reaktion auf ein Offnen des Schalters T mit einem deut- 

gen notwendig. lichen Zeitverzug auf den Nullwert ab. Das in der 

Anhand der Fig. 3 soli nun das erfindungsgemaBe Sy- Fig. 4a gezeigte Verhalten ist durch den entladenen 

stem eriautert werden. 20 Kondensator CI und das in der Fig. 4b gezeigte Verhal- 

In der Fig. 3 ist mit dem Bezugszeichen 302 die Senso- ten auf einen geladenen Kondensator CI zurflckzufiih- 

reinheit bezeichnet, die den Drehzahlsensor 101/102 ren. Der Komparator Kl vergleicht die Spannung UDP 

(siehe Fig. 2) und die BremsbelagverschleiBerkennung mit dem Schwellwert Ref, deren GroBe in den Fig. 4a 

zusammenfaBt. Der BremsbelagverschleiB wird durch und b zu sehen ist. Unterschreitet die Spannung UDP 

den im Rahmen der Fig. 2 beschriebenen Schalter 1041 25 den Referenzwert Ref, so wird ausgangsseitig am Kom- 

erfaBt. Durch elektrische Leitungen bzw. Verbindungen parator Kl das Signal UKl von einem High- in einen 

3021, 3022, 3031 und 3032 ist die Sensoreinheit 302 mit Low-Zustand geandert. 

der Auswerteeinheit bzw. dem Steuergerat 303 verbun- Aus der Korrelation zwischen der Anderung des 

den. Im Steuergerat 303 wird das Raddrehzahlsignal, Komparatorausgangssignals UKl und dem Offnen des 

wie in der Fig. 2 beschrieben, durch einen Spannungsab- 30 Schalters T (Signal SI ) kann also auf den Spannungsab- 

fall am Eingangswiderstand R durch die Auswerteschal- fall der Spannung UDP und somit auf den Ladezustand 

tung 3035 ausgewertet. Der schon anhand der Fig. 2 des Kondensators CI und damit auf den Schaltzustand 

beschriebene BremsbelagverschleiBschalter 1041 ist des Schalters 1041 geschlossen werden. Dies geschieht 

liber die Widerstande R3, R4 und R2 mit der Stromquel- in der Einheit 3036. 

le 304 bzw. der Erdung verbunden. Durch den Schalter 35 Die Funktionsweise der Einheit 3036 soil anhand der 

1041 kann der Transistor Tl gesperrt werden. Weiterhin Fig. 5 kurz dargestelh werden. Nach dem Startschritt 

ist der Kondensator CI, die Sperrdiode Dl und der 501 wird im Schritt 502 der Zahlwert T auf Null gesetzt. 

Widerstand Al vorgesehen. Die Spannungs- bzw. Im Schritt 503 werden die Werte der Signale SI und 

Stromzufuhr UDP zu der Sensoreinheit 302 kann im UKl eingelesen. Im Schritt 504 wird abgefragt, ob das 

Steuergerat 303 durch den Schalter T unterbrochen 40 Signal SI sein Schaltzustand derart verandert, daB der 

werden. Diese Unterbrechung geschieht durch eine An- Schalter T gedffnet wird. Ist dies nicht der Fall, ist also 

steuerung des Schalters T mittels des Signals SI, das von der Schalter T geschlossen, so wird zum Startschritt 501 

der Einheit 3033 ausgeht. Neben der Ansteuerung des zurQckgekehrt. Zeigt jedoch das Signal SI an, daB der 

Schalters T durch das Signal SI wird das Signal SI auch Schalter T geoffnet wurde, so wird im Schritt 505 abge- 

der BremsbelagverschleiBauswertung 3036 und der 45 fragt, ob das Komparatorausgangssignal UKl einen 

Raddrehzahlauswertung3035zugefahrt. In einem Kom- Low-Zustand einnimmt. Steht das Komparatoraus- 

parator Kl wird die zugefuhrte Spannung UDP mit gangssignal UKl noch auf High, so wird im Schritt 506 

einem Referenzwert Ref. verglichen, woraufhin abhan- der Zahlwert t um eine Einheit erhdht, woraufhin mit 

gig von dem Vergleichsergebnis das Signal UKl der dem schon beschriebenen Schritt 503 fortgefahren wird. 

BremsbelagverschleiBauswertung 3036 zugefOhrt wird. 50 Zeigt der Schritt 505 an, daB sich das Komparatoraus- 

Die BremsbelagverschleiBauswertung 3036 liefert das gangssignal geandert hat, so wird im Schritt 507 abge- 

Signal BBVandie Anzeigeeinheit 110. fragt, ob der Zahlwert t grdBer ist als eine Schwelle S. 

Die Funktionsweise des erfindungsgemaBen Systems Dies entspricht dem in der Fig. 4b gezeigten Fall, indem 

ist wie folgt: der Schalter 1041 geschlossen ist, der Transistor Tl ge- 

Solange, wie der Bremsbelag nicht verschlissen ist, ist 55 sperrt und der Kondensator CI geladen ist. In diesem 

der Schalter 1041 geschlossen und der Transistor Tl Fall ist der Bremsbelag noch nicht verschlissen, worauf- 

gesperrt. Ober den Widerstand Rl wird dann der Kon- hin direkt zum Endschritt 509 iibergegangen wird. Zeigt 

densatorCl geladea Ist der Bremsbelag verschlissen, so jedoch die Abfrage 507, dafl der Zahlwert t unterhalb 

wird durch den gedffneten Schalter 1041 der Transistor der Schwelle S ist, so deutet dies darauf hin, daB der 

Tl gedffnet. Dieser entladt dann den Kondensator CI. eo Schalter 1041 gedffnet ist, der Transistor Tl leitend ge- 

Der Ladezustand des Kondensators CI kann im Steu- schahet und der Kondensator CI geladen war (Fig. 4a). 

ergerat 303 abgefragt werden, indem der Schalter T In diesem Fall wird im Schritt 508 ein Bremsbelagver- 

geOffnet wird, wodurch die Sensoreinheit 302 von der schleiS durch die Anzeigemittel 110 zur Anzeige ge- 

Spannungs- bzw. Stromquelle 304 abgekoppelt wird bracht. 

Beobachtet man nun mittels des Komparators Kl den 65 Es soil ausdrilcklich darauf hingewiesen werden, daB 

zeitlichen Verlauf des Spannungsbzw. Stromabfalls am neben dem oben erwahnten AusfUhrungsbeispiel, ge- 

Eingang 3031, so kann hieraus auf den Ladezustand des maB dem der Schalter 1041 dann geschlossen ist, wenn 

Kondensators CI geschlossen werden. Liegt kein der Bremsbelag keinen ubermaBigen VerschleiB auf- 
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weist, auch weitere Ausfuhrungsformen moglich sind, in 
denen der Schalter 1041 bei QbermaBigen Bremsbelag- 
verschleiB geschlossen wird, Durch eine Invertierung 
der obengenannten Logik kann ein Bremsbelagver- 
schleiB zur Anzeige gebracht werden, ohne den erfin- 5 
dungsgemaBen Gedanken zu verlassen. 

Patentanspriiche 

1. System zur Erzeugung eines den Bremsbelagver- 10 
schleiB bei einem Kraftfahrzeug reprasentierenden 
Signals, mit 

— wenigstens einem Drehzahlsensor 
(101/102) zur Erzeugung eines die Drehzahl 
wenigstens eines Fahrzeugrades reprasentie- 15 
renden Drehzahlsignals(IHigh, ILow), 

— Zufuhrungsmitteln (3031. 3032, 3021. 3022) 
zur Zufiihrung von elektrischer Spannung 
(UDP) und/oder elektrischem Strom zu dem 
Drehzahlsensor (101/102), 20 

— wenigstens einem Bremsbelagverschleifl- 
sensor (1041) zur Erzeugung eines den Brems- 
belagverschleiB an wenigstens einer Fahr- 
zeugradbremse reprasentierenden Bremsbe- 
lagverschleiBsignals, 25 

dadurch gekennzeichnet, daB 

— Speichermittel (ClX die mit den Zufuh- 
rungsmitteln (3031, 3032, 3021, 3022) elektrisch 
wirkverbunden sind und mittels der elektri- 
sche Energie in Abhangigkeit von dem erzeug- 30 
ten Bremsbelagverschleiflsignal gespeichert 
wird, 

— Unterbrechungsmittel (T, 3033) zur wenig- 
stens zeitweisen Unterbrechung der zugefiihr- 
ten elektrischen Spannung (UDP) und/oder 35 
des Stromes, und 

— Auswertemittel (Kl, 3036), mittels der der 
Energieinhah der Speichermittel (CI) ermittelt 
wird und abhangig von dem ermittelten Ener- 
gieinhalt das den BremsbelagverschleiB repra- 40 
sentierende Signal (BBV) erzeugt wird, 

vorgesehen sind. 

2. Sensorsystem mit Speicher bei einem Kraftfahr- 
zeug mit 

— wenigstens einem Drehzahlsensor 45 
(101/102) zur Erzeugung eines die Drehzahl 
wenigstens eines Fahrzeugrades reprasentie- 
renden Drehzahlsignals (IHigh, ILow), 

— Zufiihrungsmittein (3021, 3022) zur ZufUh- 
rung von elektrischer Spannung (UDP) und/ 50 
Oder elektrischem Strom zu dem Drehzaiilsen- 
sor (101/102), 

— wenigstens einem BremsbelagverschleiB- 
sensor (1041) zur Erzeugung eines den Brems- 
belagverschleiB an wenigstens einer Fahr- 55 
zeugradbremse reprasentierenden Bremsbe- 
lagverschleiBsignals, 

dadurch gekennzeichnet,daB 

— Speichermittel (CI), die mit den ZufOh- 
rungsmittein (3021, 3022) elektrisch wirkver- eo 
bunden sind und mittels der elektrische Ener- 
gie in Abhangigkeit von dem erzeugten 
BremsbelagverschleiBsignal gespeichert wird, 
vorgesehen sind. 

3. System (303) zur Erzeugung eines den Bremsbe- 65 
lagverschleiB bei einem Kraftfahrzeug reprasentie- 
renden Signals, mit 

— Zufuhrungsmitteln (3031) zur ZufOhrung 
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von elektrischer Spannung (UDP) und/oder 
elektrischem Strom zu wenigstens einem die 
Drehzahl eines Fahrzeugrades erfassenden 
Drehzahlsensor (101/102), 
dadurch gekennzeichnet,daB 

— Unterbrechungsmittel (T, 3033) zur wenig- 
stens zeitweisen Unterbrechung der zugefUhr- 
ten elektrischen Spannung (UDP) und/oder 
des zugefflhrten elektrischen Stromes, und 

— Auswertemittel (Kl, 3036), mittels der ab- 
hangig von dem zeitlichen Verhalten der Span- 
nung (UDP) und/oder des Stroms in den Zu- 
fuhrungsmitteln (3031) nach einer Unterbre- 
chung der Spannung (UDP) und/oder des 
Stromes ein das den BremsbelagverschleiB re- 
prasentierende Signal (BBV) erzeugt wird, 
vorgesehen sind. 

4. System nach Anspruch t, 2 Oder 3, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Zufuhrungsmittel als elektri- 
sche Verbindung (3031) zwischen einer Spannungs- 
bzw. Stromquelle (304) und dem Drehzahlsensor 
(101/102) ausgestaltet sind. 

5. System nach Anspruch 1 oder 3, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Unterbrechungsmittel als Schalt- 
mittel (T) ausgestaltet sind, mittels der die ZufUh- 
rung der elektrischen Spannung (UDP) und/oder 
des elektrischen Stromes zu dem Drehzahlsensor 
(101/102) unterbrochen werden kann. 

6. System nach Anspruch 5, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Schaltmittel (T) die zugeftihrte elektri- 
sche Spannung (UDP) und/oder den zugefuhrten 
elektrischen Strom abhangig von einem Unterbre- 
chungssignal (SI) unterbrechen, wobei das Unter- 
brechungssignal (SI) in Abhangigkeit von Parame- 
tern, die den Fahrzustand des Fahrzeugs reprasen- 
tieren und/oder beeinflussen, gebUdet wird. 

7. System nach Anspruch 6, dadurch gekennzeich- 
net, daB als Parameter, die den Fahrzustand des 
Fahrzeugs reprasentieren und/oder beeinflussen, 
die Fahrzeuglangsgeschwindigkeit, die Stellung ei- 
nes Fahrschalters, ein eine Bremsbetatigung repra- 
sentierendes Signal und/oder ein die Stabilitat we- 
nigstens eines Rades reprasentierendes Signal her- 
angezogen werden. 

8. System nach Anspruch 1 oder 3, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Auswertemittel (Kl. 3036) derart 
ausgestaltet sind, daB die Zeitdauer (t) ermittelt 
wird, wahrend der die Spannung (UDP) und/oder 
der Strom in den Zufuhrungsmitteln (3031) nach 
einer Unterbrechung der Spannung (UDP) und/ 
oder des Stromes auf einen vorgebbaren Wert 
(Ref) absinkt. und daB das den Bremsbelagver- 
schleiB reprasentierende Signal (BBV) in Abhan- 
gigkeit von der ermittelten Zeitdauer (t) erzeugt 
wird. 

9. System nach Anspruch 1. 2 oder 3, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB der Drehzahlsensor als aktiver 
DrehzahlfUhler (101, 102) derart ausgestaltet ist. 
daB das die Drehzahl wenigstens eines Fahrzeug- 
rades reprasentierende Drehzahlsignal wenigstens 
zwei Stromwerte (IHigh, ILow) annimmt 

10. System nach Anspruch 1 oder 2, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB der BremsbelagverschleiBsensor 
Schaltmittel (1041) aufweist, deren Schaltzustand 
abhangig von dem Grad des Bremsbelagverschlei- 
Bes ist. 

11. System nach Anspruch 1 oder 2, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Speichermittel einen Kon- 
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densator (CI) aufweisen, dessen Ladezustand von 
dem erzeugten BremsbelagverschleiBsignal abhan- 
gigist. 

12. System nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net da3 der Drehzahlsensor (101/102) und die 5 
Speichermittel (Ct) zu einer radnah angeordneten 
Einheit (302) einerseits und die Unterbrechungs- 
mittel (T, 3033) und Auswertemittel (Kl, 3036) zu 
einer radfern angeordneten Einheit (303) anderer- 
seits zusammengefaQt sind, wobei die radnah und 10 
die radfern angeordneten Einheiten (302, 303) mit- 
tels der ZufQhrungsmittel (3031. 3032. 3021. 3022) 
elektrisch wirkverbunden sind 
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